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Et Normativt Scenarie 

Carsten Jahn Hansen, Trafikforskningsgruppen, Aalborg Universitet


I dette paper udarbejdes et normativt scenarie for transportsektoren i Sverige, Norge og Danmark. Hensigten er at illustrere handlingsalternativer – herunder også regionale – som kan påvirke udviklingen imod miljømæssig bæredygtig transport.

Kravet om miljømæssig bæredygtighed bør berøre transportsektoren i sin helhed. Der eksisterer ingen garanti for, at enkelte specifikke cases vil være både illustrative og repræsentative for hele transportsektoren. Der er således et behov for at arbejde med miljømæssig bæredygtighed for transportsektoren i sin helhed i svensk, norsk og dansk sammenhæng.​[1]​ Derfor beskriver dette paper et overordnet normativt scenarie – Transportmiljø 2015 – baseret på nationale studier og publikationer om transport-sektorens fremtid i Sverige, Norge og Danmark. Scenariet har dermed baggrund i idéer, tanker og til en vis grad også overordnede politiske mål, som allerede eksisterer indenfor transportpolitik, transportplanlægning og transportforskning i både Sverige, Norge og Danmark. Se Appendiks A, hvori disse centrale og relevante publikationer er systematiseret med henblik på at skabe en faglig ballast for indholdet i Transportmiljø 2015.

I det følgende præsenteres i første afsnit 2.1 en række konkrete forudsætninger og omverdensantagelser, som ligger til grund for scenariet. I afsnit 2.2 beskrives indholdet af Transportmiljø 2015. Denne beskrivelse består hovedsageligt af to dele. Første del beskriver scenariet på essay-form. Anden del søger at besvare hvilke konsekvenser scenariet får for en række transportmiljø-indikatorer (kaldet indikator-implikationer), for forskellige transportformer og infrastrukturer/transportkorridorer (kaldet system-implikationer), samt for økonomiske og social-kulturelle forhold (kaldet  økonomiske og social-kulturelle implikationer). I denne anden del af afsnit 2.2 sammenholdes beskrivelsen af indikator- og system-implikationer i Transportmiljø 2015 med et trend scenarie for 2015 samt et normativt scenarie for 2040. Hensigten er at perspektivere Transportmiljø 2015 i forhold til: 1) En situation i 2015, hvor de nuværende tendenser blot fremskrives​[2]​ uden antagelser om "brudte trends" – dette betegnes et trend scenarie; 2) En situation i 2040, hvor et miljømæssigt bæredygtig transportsystem først antages etableret – dette betegnes også et normativt scenarie, som det er tilfældet med Transportmiljø 2015.

Endelig gives i afsnit 2.3 et bud på, hvad Transportmiljø 2015 kan betyde i relation til regionale handlemuligheder – hvad kan regionerne gøre for at være med til at skabe en udvikling hen imod en miljømæssig bæredygtig transportsektor?

2.1 Forudsætninger og Omverdensantagelser

Dette afsnit har til hensigt at etablere det nødvendige fundament af normative forudsætninger og omverdensantagelser, som vil ligge til grund for selve scenarie-beskrivelsen i afsnit 2.2. 

Disse normative forudsætninger tager, som beskrevet ovenfor, udgangspunkt i et ønske om at bevæge transportsektoren i en miljømæssig bæredygtig retning. I dette billede af fremtiden opereres med den grundlæggende forudsætning, at hele samfundet – globalt, nationalt, regionalt og lokalt – bevæger sig tydeligt i en miljømæssig bæredygtig retning. Der arbejdes, som beskrevet i kapitel 1, med den grundlæggende antagelse, at der eksisterer et begrænset økologisk råderum for menneskets handlinger. I dette normative scenarie er opgaven nærmere bestemt at tydeliggøre, hvilke handlingsvalg der i de kommende år bedre kan tilpasse svensk-norsk-danske transportaktiviteter til et begrænset økologisk råderum.





År 2015 er fastlagt som scenariets udgangspunkt. Dette begrundes først og fremmest udfra længden af den regionale planhorisont i de tre lande. Det antages generelt, at regionale tidshorisonter for politik og planlægning i Sverige, Norge og Danmark strækker sig maksimalt 15-20 år ind i fremtiden. Ved at vælge år 2015 vil scenariet have mulighed for at kunne relatere direkte til de kommende års transportpolitik og transport-planlægning i regionerne.

På baggrund af den nuværende situation i transportsektoren, samt nuværende nordiske fremtidsstudier (se appendiks A), er det ikke realistisk at forvente, at transportsektoren kan opnå miljømæssig bæredygtig status i år 2015. Det vil sige en tilstand, hvor transportsektoren fungerer indenfor rammerne af et økologisk råderum.

Virkeliggørelsen af Transportmiljø 2015 vil således kun være et skridt på vejen mod miljømæssig bæredygtig transport. 

Set i lyset af den nuværende tendens – særligt med forventede fortsatte stigninger i transportarbejdet i sigte – vil udfordringen frem til 2015 bestå i at få vendt udviklingen indenfor transportsektoren, så denne udvikling i stedet begynder at pege mod mindre ubæredygtige forhold i miljømæssigt perspektiv. 

For at kunne vende en udvikling må man også have en overordnet idé om, "hvor man vil hen" samt "hvornår man burde være der". Vi må således have en forestilling om, hvordan det endelige mål – miljømæssig bæredygtig transport – burde se ud. Med andre ord må man have en idé om, hvad et begrænset økologisk råderum vil betyde for transportsektoren. Dertil må man have en idé om, hvornår sådan en situation kan opnås.

I de nordiske fremtidsstudier, beskrevet i appendiks A, sættes mulige tidspunkter for virkeliggørelsen af miljømæssig bæredygtig transport til ca. 2030-50. 

Det er her vigtigt at fastslå, at hvis ønsket om miljømæssig bæredygtig transport skal realiseres selv på denne lange sigt, vil det i høj grad være nødvendigt at iværksætte og gennemføre en række transportpolitiske og transportplanmæssige handlinger i perioden frem til 2015. 





Hvilke grundlæggende forudsætninger skal ligge til grund for Transportmiljø 2015? Hvilke antagelser om fremtiden skal have en særlig betydning for scenariets indhold – og hvilke skal ikke? Her drejer det sig først og fremmest om at identificere mulige trend-brud i de kommende år. Trend-brud kan her betragtes som afvigelser fra den "normale" eller "typiske" udvikling – altså afvigelser fra eksisterende tendenser. Trend-brud kan eksempelvis komme til udtryk ved at "kurver knækkes" eller gennem holdningsskift. I Transportmiljø 2015 er det den ønskværdige fremtid om en miljø-mæssig bæredygtig transportsektor, der er retningsgivende for disse trend-brud.

Dette afsnit vil konstruktivt anvende de nordiske fremtidsstudiers bud på "hvor vi burde være" i 2030-50 (med andre ord; rammerne for det økologiske råderum) til at skabe forestillinger om, hvad der på kortere sigt – 2015 – kan være med til at vende udviklingen mod en miljømæssig bæredygtig transportsektor. Afsnittet deles i tre. Først beskrives, hvilke trends der forventes at fortsætte på makroniveau – uanset ønsket om en miljømæssig bæredygtig transportsektor. Dernæst beskrives trend-brud på makro-niveauet. Endelig beskrives forudsætninger og omverdensantagelser på det regionale og lokale niveau (mesoniveau), der bidrager til at opnå trend-brud på makroniveauet.

Fortsatte Trends på Makroniveau

I Transportmiljø 2015 forudsættes flere trends at fortsætte på makroniveau, uanset målet om en miljømæssig bæredygtig transportsektor. Her beskrives et par af disse fortsatte trends, fordi de traditionelt kan forventes at have indflydelse på udviklingen i transport-sektoren og dermed også på udviklingen mod en miljømæssig bæredygtig transport-sektor.

Udviklingen i økonomien i Verden, Europa og Norden




 at udviklingen i økonomien i Verden, Europa og Norden forventes at mod-arbejde en udvikling mod en miljømæssig bæredygtig transportsektor.

Udviklingen af befolkningens størrelse og sammensætning
Den demografiske udvikling har naturligvis også indflydelse på den fremtidige udvikling indenfor transportsektoren. Eksempelvis vil flere indbyggere sandsynligvis betyde mere transport. Også her vil det normative scenarie følge tendensen. For Norge, Sverige og Danmark forventes ingen dramatiske ændringer i indbyggertallet frem til 2015 – tendensen er generelt, at antallet af indbyggere er svagt stigende. Dette vil stimulere væksten i det samlede transportarbejde. 

Det kan dog forventes, at væksten i antallet af personer med kørekort vil aftage, fordi andelen af personer med kørekort allerede er betydelig. Nutidens generation af ældre kan siges at være den sidste generation, hvor en betragtelig andel ikke har kørekort. Desuden vil de kommende teenager årgange være relativt små. Disse forhold må således antages at få en aftagende effekt på det samlede vækst i transportarbejdet. (Se Vestlandsforskning 12/98, side 56)

En usikkerhedsfaktor i den demografiske udvikling i de kommende år er spørgsmålet om størrelsen af indvandring. Et forventet fald i antallet af personer i den arbejds-dygtige alder (og en forventet stigning i antallet af ældre medborgere) kan vise sig at skabe problemer på arbejdsmarkedet. Mangel på arbejdskraft kan vise sig at blive en realitet –i så fald vil en øget indvandring af arbejdskraft kunne komme på tale. Trenden er dog usikker og vil i høj grad afhænge af den generelle økonomiske udvikling.

Disse antagelser betyder tilsammen:

 at udviklingen af befolkningens størrelse og sammensætning forventes at have en begrænset indflydelse på udviklingen mod en miljømæssig bæredygtig trans-portsektor.

Urbanisering








Hvilke trend-brud kan forventes på makroniveau? Her drejer det sig om at give bud på omverdensantagelser, som bryder med nuværende trends. Det er karakteristisk for disse trend-brud, at de udover at være internationale også vil være styrende for den politiske respons på nationalt niveau. Dette afsnit har således direkte implikationer for både internationale og nationale handlinger.

Fossile brændsler
Transportsektoren er stærkt afhængig af olieprodukter som drivmiddel. Set udfra et krav om miljømæssig bæredygtighed volder afbrændingen af olie og andre fossile brændsler en række konkrete problemer med emissioner af diverse gasarter samt partikler. Her har udledningen af CO2 først og fremmest været i søgelyset som en såkaldt "drivhusgas", der er under stærk mistanke for at medvirke til en generel opvarmning af Jordens troposfære. Der hersker tvivl om det faktiske økologiske råderum for troposfærens indhold af CO2, men det er dog et faktum, at troposfæren i de sidste flere hundrede tusinde år (det vil sige hele den periode man har data for) ikke på noget tidspunkt har indholdt så meget CO2 som nu.​[3]​ Dette er bemærkelsesværdigt, idet der i denne periode har været betragtelige naturlige variationer i troposfærens indhold af CO2 samt i de klimatiske forhold. Der har i denne periode været flere istider og delperioder med varmere klima (og forhøjede vandstande i verdenshavene). Det er specielt bemærkelses-værdigt, at CO2 koncentrationen og klimavariationerne har været korrelerede.

På denne baggrund har forskere verden over anbefalet kraftige reduktioner i den menneskeskabte CO2 udledning.​[4]​ I de nordiske transportscenarier i appendiks A opereres frem til 2030-50 med reduktioner i CO2 udledningen på ca. 60-80 % i forhold til 1990 niveauet. Transportsektoren må også tage sin del af ansvaret – dette fremgår allerede af internationale og nationale miljømålsætninger. Transportsektoren står for ca. 25 %​[5]​ af den samlede menneskeskabte CO2-udledning, og hvis udledningen skal reduceres med op mod 80 % i forhold til 1990 niveau, så kræver det uundgåeligt også en reduktionsindsats indenfor denne sektor.

På kortere sigt, indenfor horisonten af Transportmiljø 2015, bør væksten i transport-sektorens CO2 udledning bremses og vendes til en reel reduktion. Set i forhold til de før beskrevne mål i de nordiske transportscenarier kan man argumentere for, at målet for 2015 bør være op mod 40 % reduktion i CO2 udledningen i forhold til 1990 niveau. Dette indebærer i realiteten et endnu større reduktionskrav, idet CO2 udledningen fra transportsektoren allerede er steget adskillige procentpoint siden 1990. I betragtning af, at det desuden må formodes at være en betydelig opgave blot at få vendt udviklingen, så vil en reduktion på ca. 10-20 % i forhold til 1990 også kunne anses for et stort skridt på vejen.

Men det er langt fra udelukkende CO2 udledning, som volder miljøproblemer ved afbrænding af olie og andre fossile brændsler. Der eksisterer en række andre emissions-problemer – eksempelvis kan adskillige afgasser samt partikler være kræftfremkald-ende. Det drejer sig primært om miljøindikatorerne NOx, SOx og VOC (Se nærmere herom i kapitel 1). For disse indikatorer gælder generelt reduktionskrav på mellem 80 % og 95 %.

Et helt anden faktor vedrørende olie og andre fossile brændsler er adgangen til disse og dermed også prisen på disse. Den ansete amerikanske forsker J. J. MacKenzie har på vegne af World Resources Institute anslået, at verdens olieproduktion vil toppe i perioden 2007-2013.​[6]​ Dette bud bygger på en omfattende sammenligning af estimater foretaget af både olieselskaber, geologer, regeringer og private foretagender. At dette kan få betydelige konsekvenser kan eksemplificeres ved de seneste måneders (1999-2000) markante stigning i olieprisen – denne stigning har været det direkte resultat af en velovervejet produktionsnedgang (foranlediget af OPEC) på blot 4 % i global målestok. Dette eksempel illustrerer ikke kun, at en relativ lille produktionsnedgang kan have stor effekt. Det illustrerer også, at politiske beslutninger (eller kriser) kan have betydelig indflydelse på olieprisen – også lang tid før 2013.

Der anlægges derfor den grundlæggende antagelse i scenariet, at olieproduktionen topper inden 2015, med deraf følgende prisstigninger. Desuden antages det, at OPEC vender tilbage som central aktør på oliemarkedet, idet billig olie ikke nødvendigvis er den mest optimale metode, hvorved olieindustrien kan forrente sine investeringer. 

Sammenfattende kan der således forventes at være, ikke bare miljømæssige gevinster, men også forsyningsmæssige og økonomiske incitamenter til at reducere transport-sektorens afhængighed og forbrug af specielt olie. Både Transportmiljø 2015 og det normative scenarie for 2040 opererer derfor med et reelt trend-brud i forbruget af olie og andre fossile brændsler.

Denne antagelse om trend-brud betyder:

 at det reducerede forbrug af olie og andre fossile brændsler forventes at bidrage til en udvikling mod en miljømæssig bæredygtig transportsektor.

Internationale miljøaftaler og nye "miljøregimer"
Rio-konferencen i 1992 og Kyoto-konferencen i 1997 har illustreret en ny tendens til i stigende grad at forsøge at etablere internationale miljøaftaler. Dertil arbejder organisationer som OECD og EU med at skærpe både miljøpolitik og eksempelvis grænseværdier for udslip af miljøskadelige stoffer. Den nuværende tendens peger således mod et mere intensiveret internationalt samarbejde på miljøområdet – også i relation til transportsektoren. Man kan udmærket hævde, at der er tendenser til, at der dannes internationale "miljøregimer" (det vil sige internationale institutioner), som accepterer en fælles diskurs om et begrænset økologisk råderum, og som fordeler dette økologiske råderum.

I det normative scenarie antages denne tendens yderligere at blive forstærket. I tilfælde, hvor EU eksempelvis indgår omfattende miljøaftaler med bilindustrien (krav om mindskning af emissioner, forbedring af brændstoføkonomi, krav om alternative energi-forsyninger, m.m.), kan der blive tale om et reelle trend-brud. Trend-brudet vil således bestå i at disse internationale miljøregimer for alvor slår igennem – ikke blot med politiske målsætninger (som det i en vis udstrækning allerede er tilfældet), men også med konkrete og bindende handlinger. Trend-brudet forventes først at få afgørende effekt på længere sigt (2030-50), men fundamentet – det vil sige institutionsdannelser, fastlæggelse af bindende aftaler samt iværksættelse af reelle handlinger – bør dannes inden 2015 for at opnå denne effekt.

En anden væsentlig pointe i denne sammenhæng er diskussionen om, hvilke overordnede principper der bør gælde ved disse miljøregimers fordeling af både industrialiseringens goder og byrder. I den forbindelse vil et trend-brud kunne bestå i, at grandfathering-princippet på internationalt plan afløses af et egalitarian-princip – igen ikke blot politisk, men via konkrete handlinger. Det vil sige, at den vestlige verdens historiske begrundede rettigheder til eksempelvis at fastholde et højt energi- og brændstofforbrug reelt ville blive afløst af et lighedsprincip, hvor de rige lande må reducere energiforbruget, mens de fattige lande tillades en vækst i energiforbruget.

Denne antagelse om trend-brud betyder:

 at fremvæksten af internationale miljøregimer forventes at bidrage til en udvikling mod en miljømæssig bæredygtig transportsektor.

Den teknologiske udvikling på transportområdet
En oplagt opgave for disse internationale miljøregimer vil være at arbejde for et reelt trend-brud i den teknologiske udvikling på transportområdet – særligt i forbindelse med forbedret brændstoføkonomi (km/liter benzin, diesel eller gas). Dette vil kunne med-virke til at reducere transportsektorens forbrug af olie og fossile brændsler, og dermed også medvirke til at reducere de miljøskadelige effekter heraf (som omtalt ovenfor). Den nuværende tendens peger ganske vist mod mere energieffektive køretøjer, når det gælder samme model, men der er så til gengæld en tendens til, at den økonomiske vækst bevirker, at folk køber større bilmodeller med større motorer (med deraf følgende dårligere brændstoføkonomi i bilparken som helhed). 

Transportmiljø 2015 forudsætter, at denne sammenhæng brydes, og at der sker en betydelig omstilling i både produktionen og anvendelsen af langt mere energi- og brændstoføkonomiske køretøjer. Sådanne trend-brud vil i højere grad forudsætte miljøpolitiske handlinger foranlediget af internationale miljøregimer og implementeret af nationale regeringer – også inden 2015.

Udover at bidrage til reducering af emissioner, må tilsvarende miljøpolitiske handlinger og reguleringsmæssige tiltag antages at blive anvendt til at reducere blandt andet støj-gener, trafiksikkerhedsproblemer og til en vis grad også visse trængselsproblemer (men bestemt ikke alle, da trængsel i høj grad er et spørgsmål om antallet af køretøjer). Dertil forventes en langt mere omfattende anvendelse af trafikinformatik – særligt til brug ved omstigning mellem kollektive transportformer (forbedret intermodalitet). Her er det dog ikke alle forbedringer som nødvendigvis vil medføre reduceret energi- og brændstof-forbrug. Eksempelvis har forøget sikkerhed i køretøjer traditionelt medvirket til at øge køretøjernes vægt og således også deres brændstoføkonomi. Et trend-brud ville her bestå i at køretøjerne bevarer eller styrker deres sikkerhedsforhold samtidig med at vægten reduceres. 

Disse antagelser om trend-brud (og til en vis grad også eksisterende trends) betyder:

 at fremvæksten af betydeligt mere energi- og brændstoføkonomiske, støjsvage, sikre, samt informationsteknologiske køretøjer forventes samlet set at bidrage til en udvikling mod en miljømæssig bæredygtig transportsektor.

Introduktion og anvendelse af alternative brændsler i transportsektoren 
I tilknytning til de internationale miljøregimers skærpede indsats overfor motorkøre-tøjers energieffektivitet ved brug af fossile brændsler antages desuden en skærpet indsats for indførelse og anvendelse af alternative brændsler i transportsektoren – det vil sige brændsler, som i mindre grad belaster det økologiske råderum. Introduktion af mere miljøvenlige, ofte CO2-neutrale, brændsler (eks. vegetabilske olier, ethanol og hydrogen) har i flere år været kendte alternativer til fossile brændsler. Men der har ikke været et egentligt gennembrud i anvendelsen af disse alternativer. Hidtil har der eksempelvis ikke været politisk vilje til at realisere særligt favorable afgiftsvilkår for køretøjer, der anvender alternative brændsler. Dertil har olie- og bilindustrien traditionelt modarbejdet sådanne tiltag. 







Disse antagelser om trend-brud (og til en vis grad også eksisterende trends) betyder:

 at introduktion og større anvendelse af alternative brændsler forventes at bidrage til en udvikling mod en miljømæssig bæredygtig transportsektor.

Transportarbejdets relation til økonomisk vækst – "tekniske fix" er ikke nok
De ovenstående trend-brud, der alle formodes at bidrage til en udvikling hen imod en miljømæssig bæredygtig transportsektor, vil ikke få den ønskede effekt, hvis omfanget af det samlede transportarbejde fortsætter med at stige. Ellers sker der blot det, at det voksende transportarbejde ophæver den positive effekt på flere miljøindikatorer – og så er man jo lige vidt. Det er således ikke nok med "tekniske fix", de teknologiske tiltag alene vurderes ikke at kunne sikre en miljømæssig bæredygtig transportsektor. Stigende transportarbejde har negative konsekvenser, ikke bare for emissionsindikatorer, men også for trængsel, støj, trafiksikkerhed, barriereeffekt, arealforbrug, m.m. Eksempelvis vil arealforbruget til transport stige uanset den teknologiske udvikling. Resultatet er oftest tab af jord til landbrug eller skovdrift. Desuden påføres samfundet stigende fremtidige vedligeholdelsesomkostninger ved udvidelse af infrastrukturer. Det er alle disse forhold, der samlet set betyder, at de teknologiske løsninger ikke vil være tilstrækkelige.

Derfor indeholder både Transportmiljø 2015 og det normative scenarie for 2040 de meget væsentlige forudsætninger, at transportarbejdet som minimum ikke må stige frem til 2015, og frem til 2040 bør der ske en reel reduktion i det samlede transportarbejde.

Væksten i transportarbejdet (både personkilometer og tonkilometer) har traditionelt fulgt (eller overgået) stigningstakten i den økonomiske vækst. Også i de kommende år ser trenden ud til at være en fortsat vækst i transportarbejdet, men her vil scenariet operere med et trend-brud mellem væksten i transportarbejdet og den økonomiske vækst. Det vil sige, at økonomisk vækst ikke længere medfører en tilsvarende eller større vækst i transportarbejdet. Det antages således, at der sker en ændring i transport-adfærden. Denne afmontering af sammenhængen mellem økonomisk vækst og vækst i transportarbejdet kan også kaldes for decoupling eller afkobling. 

En speciel udfordring for transportsektoren vil være at afkoble væksten i energi-forbruget fra den økonomiske vækst. At sådan en type afkobling rent faktisk kan lade sig gøre er den danske energipolitik et eksempel på. Siden 1980 har det danske energi-forbrug udenfor transportsektoren været konstant til trods for en vækst i bruttonational-produktet på ca. 45 % i samme periode. Dertil er CO2-udslippet fra husholdningerne faldet med ca. 40 % i samme periode.​[7]​

At afkoble sammenhængen mellem økonomisk vækst og væksten i transportarbejdet må formodes at være den største udfordring for både de internationale miljøregimer og de nationale regeringer. Men det er vigtigt at tilføje, at denne opgave kræver handlinger på alle politisk-administrative niveauer. Således må også regionale og lokale institutioner være indstillede på at handle aktivt.
Denne antagelse om trend-brud betyder:

 at såfremt det i tilstrækkelig grad lykkes at afkoble sammenhængen mellem økonomisk vækst og væksten i det samlede transportarbejde, så forventes alle de ovenstående trend-brud at bidrage afgørende til en udvikling mod en miljømæssig bæredygtig transportsektor.

Regionale og Lokale Forudsætninger 

Handlinger på internationalt og nationalt plan er ikke nok til, at de ovennævnte trend-brud kan få den tilstrækkelige positive effekt på transportmiljøet. I mange sammen-hænge må forudsættes regionale og lokale tiltag og handlinger, der både understøtter og supplerer trend-brudene på makroniveau.

Udvikling af andre miljørestriktioner
En intensiveret politisk/administrativ opmærksomhed og samarbejde omkring miljø-problemstillinger forventes også afspejlet i regional og lokal trafikpolitik og trafikplan-lægning i de kommende år. Som i tilfældet med internationale miljøaftaler, antages det, at der også vil ske trend-brud i udviklingen af miljørestriktioner på regionalt og lokalt plan. Sådanne trend-brud kunne eksempelvis komme til udtryk gennem vej- og brænd-selsafgifter, CO2-afgifter, "road pricing", "bom-penge", miljø-zoner, parkeringspolitik, m.m. Regionale og lokale myndigheder antages også i betydeligt højere grad at deltage aktivt i både introduktion og anvendelse af alternative brændsler. Offentlige institu-tioner kunne eksempelvis "feje for egen dør" gennem bevidst brug af alternative brænd-sler – både i forbindelse med eget transportforbrug og som væsentlige aktører indenfor den kollektive transport.

De regionale og lokale tiltag vil fortrinsvis kunne løse regionale og lokale miljø-problemer – det vil sige problemer med støj, luftforurening, grundvandsforurening (eks. MTBE) trafiksikkerhed, trængsel, barriereeffekter og arealforbrug. Men den regionale og lokale indsats har i høj grad også betydning i forhold til påvirkning af det samlede transportarbejde, samt de emissioner der har globale konsekvenser. Her er det af stor betydning, at regionale og lokale transporttiltag ikke modarbejder effekterne af inter-nationale og nationale tiltag. Dette betyder i praksis, at regionale og lokale myndigheder forudsættes at føre en transportpolitik og transportplanlægning, der, udover at arbejde med ovenstående regionale og lokale miljøproblemer, også har til hensigt bevidst at modarbejde stigninger i transportarbejdet samt i udledningen af globalt miljøskadelige stoffer.

En væsentlig antagelse i Transportmiljø 2015 bygger således på, at alle administrative niveauer deltager aktivt i arbejdet med at reducere transportsektorens miljøbelastninger. I den forbindelse bør koordinationen og arbejdsdelingen mellem administrative niveauer blive yderligere præciseret. Eksempelvis ved at regionale og lokale myndigheder i højere grad får præciseret et ansvar for transportmiljø-problemstillinger – samt hvilke virkemidler/miljørestriktioner disse myndigheder kan tillades at anvende (eks. road pricing og miljø-zoner).


Disse antagelser om trend-brud (og til en vis grad også eksisterende trends) betyder:

 at regionale og lokale miljørestriktioner forventes at bidrage til en udvikling mod en miljømæssig bæredygtig transportsektor.

Samfundskarakteristika, livsstil og transportadfærd
Transportmiljø 2015 bygger på antagelser om generelle strukturer og processer i sam-fundet, men også på antagelser om menneskers daglige liv (livsstil). Sådanne livsstils-antagelser kan virke upræcise, umålbare og vidtløftige, men kan dog medvirke til at forstå eksempelvis holdnings- og adfærdsændringer i tilknytning til transport. Trans-portmiljø 2015 vil ikke forsøge at karakterisere fremtidens samfund i sin helhed, men i stedet pege på enkelte mulige samfundsmæssige udviklingstræk med særlig betydning for en mere miljøvenlig transportadfærd. Der åbnes således op for, at scenariet også her kan indeholde eventuelle trend-brud. 

Eksempelvis kan peges på muligheden for en ændret holdning til trafik i byer samt til brugen af bilen – hen imod mere markante og udtalte ønsker om rene og bilfrie bycentre samt ved bevidste fravalg af personbilen. En anden mulig holdningsændring til fordel for mere miljøvenlig transportadfærd kunne betegnes som et ønske om et "nær-samfund" med større fysisk nærhed til aktiviteter (funktionel tilgængelighed) – både i arbejds- og fritidsliv. Et nær-samfund ville blandt andet kunne karakteriseres ved en reduktion i omfanget af "bolig-arbejdssteds-" og "bolig-indkøbs"-rejser. Et trend-brud vil her bygge videre på den antagelse, at økonomisk vækst i fremtiden ikke i samme grad vil være afhængig af fysisk mobilitet. I den forbindelse kan det være hensigts-mæssigt at tale om andre former for mobilitet – eksempelvis arbejdspladsers mobilitet i stedet for ansattes mobilitet. Det drejer sig dermed om at fremme andre (ikke er fysiske) typer af mobilitet – blandt andet virtuel mobilitet – med henblik på at erstatte den fysiske mobilitet.

Et andet væsentligt område angående transportadfærden er fritidstransporten. Omfanget af fritidstransport har været kraftigt stigende i de senere år – i den forbindelse er de internationale flyrejser særligt miljøbelastende. Det antages, at de internationale miljø-regimer på længere sigt gør reelle anstrengelser for at reducere omfanget af internatio-nale flyrejser. Dette vil i høj grad få betydning for den internationale turisme. Til gengæld kan fremtiden rumme gode muligheder for regional og lokal turisme – forudsat at der her anvendes mere miljøvenlige transportformer. 

Disse livsstils- og transportadfærdsændringer forudsætter også, at regionale og lokale myndigheder spiller en mere aktiv rolle i forsøget på at informere befolkningen om transportens miljøskadelige effekter, samt i forsøget på direkte at påvirke transport-adfærden. Holdningsændringer forventes først at få effekt på længere sigt, men det forudsættes, at fundamentet for disse holdningsskift lægges før 2015.

Disse antagelser om trend-brud (og til en vis grad også eksisterende trends) betyder:

 at livsstils- og transportadfærdsændringer forventes at bidrage til en udvikling mod en miljømæssig bæredygtig transportsektor.

Samarbejde og koordination








For at sætte Transportmiljø 2015 i perspektiv relateres dette scenarie i afsnit 2.2.2 til både et trendscenarie for 2015 og samt et normativt scenarie for 2040. Herunder beskrives kort fundamentet for de to scenarier.

Trendscenariet for 2015 er grundlæggende et business-as-usual scenarie, hvor nuværende trends er fremskrevet. Men trendscenariet har også indarbejdet en vis teknologisk udvikling og effektivisering af transportsektoren. Det vil sige, at trendscenariet også beskriver sandsynlige (miljømæssigt) positive udviklinger – og dermed ikke en stilstand. Scenariet beskriver dermed, "hvor vi sandsynligvis vil være" i år 2015, hvis der ikke sker reelle trend-brud. Dette scenarie vil samlet set ikke bevæge sig mod en miljømæssig bæredygtig transportsektor – tværtimod vil miljøtilstanden blive forværret på en række parametre.












Hvordan ser transportmiljøet ud i år 2015 – set udfra et krav om miljømæssig bæredygtighed? Hvilke konkrete situationer og hverdagsbilleder karakteriserer generelt transportmiljøet i Sverige, Norge og Danmark anno 2015? 

Dette afsnit har til hensigt at beskrive transportsektoren i Sverige, Norge og Danmark i 2015 – set udfra et krav om miljømæssig bæredygtighed. Scenariet er, som beskrevet i ovenstående, inspireret og sammensat med baggrund i en række eksisterende svenske, norske og danske scenarier for transportsektoren (se litteraturliste samt Appendiks A).

Ved læsning og anvendelse af det normative scenarie, Transportmiljø 2015, er det særdeles afgørende, at alle beskrevne mål og virkemidler forstås som ét sammen-hængende scenarie. 

Scenariet er en sammensætning af en række mål og virkemidler, som i høj grad har indbyrdes forstærkende effekter. Dette betyder, at et enkelt virkemiddel ikke kan stå alene, men bør forstås og tænkes ind i relation til andre virkemidler. Eksempelvis er det ikke nok med "tekniske fix" – der er et særdeles stort behov for konkrete transport- og miljøpolitiske tiltag, som også forsøger at begrænse selve omfanget af transport.

2.2.1 Transportmiljøet i Sverige, Norge og Danmark i 2015? 
-Scenariet på essay-form

I år 2015 er mange af transportsektorens skadepåvirkninger godt på vej til at blive bragt under kontrol i både Sverige, Norge og Danmark. Problemer med specielt luft-forurening, trængsel og trafikulykker er blevet reduceret i et mærkbart omfang. Anvendelsen af fossile brændsler til transport har kulmineret – hele transportsektoren er midt i en omstillingsproces hen imod langt mere energieffektive køretøjer, samt køretøjer der udelukkende anvender alternative brændsler såsom ethanol og brint. Det totale omfang af trafik stiger ikke længere – samtidig med at de tre samfund fortsat oplever økonomisk vækst. Mobilitet er anderledes fordelt på transportformerne, end det var tilfældet ved årtusindskiftet. Relativt flere personer rejser med udbyggede og mere fleksible kollektive transportsystemer, og gods transporteres i højere grad på bane.

De store fremskridt i arbejdet med at reducere transportens miljøskadelige konsekvenser er opnået ved hjælp af en række transportmiljøpolitiske tiltag samt en betydelig tekno-logisk udvikling. Alle politisk/administrative niveauer har bidraget i denne proces. FN og EU har eksempelvis bidraget væsentligt ved at få internationale miljøaftaler på plads. På nationalt niveau har både Sverige, Norge og Danmark forstået at opbygge og fastholde en progressiv og innovativ rolle indenfor valg af politiske virkemidler til reduktion af transportsektorens skadepåvirkninger – blandt andet ved hjælp af differentierede afgifter på transportmidler. På regionalt og lokalt plan har man særligt arbejdet med at skabe bedre og sundere bymiljøer, tilskynde til netværksdannelser i nærmiljøer, udbygge den kollektive transport samt skabe fleksible transport-knudepunkter med ubesværede og hurtige skift mellem transportformer for både personer og gods – eksempelvis i havneområderne. 





I løbet af årene frem til 2015 er der sket en forskydning i befolkningens holdninger til transport. Tidsforbruget til transporter såsom bolig/arbejdssteds- og bolig/indkøbstrafik betragtes nu i langt større grad som unødvendige gener og som et "spild af tid og penge" – både for individer, virksomheder og samfundet som helhed. Eksempelvis er der ikke i samme omfang som tidligere økonomiske midler til at udbygge og vedligeholde vejnettet. 

Dette har tilskyndet samfundet til at basere sig på nye decentraliserede nærmiljøer, der i høj grad er baseret på netværk. I stedet for at sprede aktiviteter, og dermed skabe baggrund for mere transport, er tendensen nu, at aktiviteter samles i mange mindre knudepunkter for både næringslivet og offentlige serviceydelser. Denne decentralise-ringstendens har ikke nogen afgørende effekt på fordelene ved stordrift samt sammen-lægninger af organisationer og virksomheder, idet knudepunkterne i meget stor grad er baseret på informationsteknologi og telekommunikationsforbindelser. Den samme organisation kan således fungere i et tæt netværk af mindre enheder. Dermed er det ikke den fysiske mobilitet – men aktiviteters mobilitet som er i centrum.

Denne type løsning betegnes på engelsk en "win-win-win solution". Begrebet indikerer, at alle vinder ved gennemførelsen af løsningen. I dette tilfælde vinder de offentlige myndigheder, fordi de både kan spare udgifter til udbygning af infrastrukturer samt udgifter til transport. De private virksomheder kan spare transportudgifter og med-arbejdertid. Og endelig sparer det enkelte individ både tid og penge til transport.

Dette forudsætter blandt andet:

 at specielt regionale og lokale myndigheder fører en aktiv politik og planlæg-ning, der fremmer dannelsen af nærmiljøer og knudepunkter.






Samfundets stigende organisering i netværk og mange mindre knudepunkter betyder blandt andet, at individer i samme organisation ikke alle behøver være placeret på samme fysiske lokalitet. Eksempelvis arbejder mange hjemme i en del af arbejdstiden. Andre samles i teknisk veludrustede telekontorer i knudepunkterne med direkte opkobling til andre dele af organisationen – fordelene er til at få øje på; man behøver ikke længere pendle så langt, og man bevarer den sociale kontakt med medarbejdere. Denne udvikling er i stort omfang blevet tilskyndet af både næringsliv og politikere, da det har resulteret i langt større fleksibilitet på arbejdsmarkedet – nu er den fysiske afstand til kvalificeret arbejdskraft ikke længere en afgørende hindring for mange nordiske virksomheder. Svenske, norske og danske virksomheder har nu telekontorer på tværs af Kattegat, Skagerrak og landegrænser.

Hjemkørsel af dagligvarer er også blevet meget almindeligt. Indkøb foretages i stigende grad via Internettet, og varerne bringes via et effektivt distributionssystem til døren med små eldrevne varebiler, når folk er hjemme. (Det har dog skabt visse problemer med forøget trafik i boligområder.) Andre varer købes ofte i butikker ved knudepunkterne.

Dette forudsætter blandt andet:





Der er gjort en betydelig indsats fra offentlig side for at sikre transportknudepunkter i tilknytning til fremvæksten af de mange nye nærmiljøer. Dertil er lokaliseringen af privat næringsliv, offentlige serviceydelser og nye boliger nu også i højere grad indrettet sådan, at der tages et mere direkte hensyn til de trafikale konsekvenser. I transport-knudepunkterne er der lagt vægt på, at personer hurtigt og bekvemt kan skifte til, eller mellem, specielt de kollektive transportmidler. For transporten af gods er der skabt tilsvarende knudepunkter med hurtigere og mere effektive skift mellem transportformer – hjulpet godt på vej af en forbedret logistik, der igen hovedsageligt er blevet mulig på grund af en tiltagende anvendelse af informationsteknologi.

Dette forudsætter blandt andet:

 en langsigtet regional og lokal lokaliseringspolitik og transportpolitik, som i langt højere grad kombinerer arealudlæg og kollektiv transport med nærringslivs-politik, boligpolitik samt politik for både offentlig og privat service – med henblik på at reducere både transportbehovet og transportens miljøskadelige effekter.

 et samarbejde med både nationale og internationale aktører indenfor kollektiv transport.


Mere Liv i Byerne

I byerne færdes folk i gaderne uden at være generet af luftforurening fra trafikken. Der er dog stadig en støjproblemer på visse strækninger. Bykernerne er næsten bilfrie i de større byer, og borgernes transportbehov til og fra centrum betjenes af miljøvenlige kollektive transportsystemer. Miljøzoner, "bom-penge", "road pricing", parkerings-politik og lave hastighedsgrænser er tiltag, der har været med til kraftigt at forbedre bymidterne som opholdssteder. Både større og mindre byer bærer præg af tendenserne til skabelse af nye nærmiljøer og knudepunkter. I de store boligområder i de større byers udkanter, samt i mellemstore landsbysamfund, skabes nye nærmiljøer for både arbejds- og fritidsaktiviteter. Det sundere bymiljø og de kortere daglige rejselængder til nødvendige formål har på mange måder medvirket til at forbedre borgernes livskvalitet. Nu er der mere tid og flere penge til fritidsaktiviteter, og den daglige cykeltur ad det udbyggede cykelstinet til og fra arbejdet giver oven i købet også lidt motion.

Dette forudsætter blandt andet:

 at regionale og lokale myndigheder gennem lovgivning gives større muligheder for at gennemføre restriktive tiltag overfor bilisme i byerne.





En medvirkende årsag til, at det totale omfang af transport nu ikke længere stiger, og at både private og offentlige interesser har haft incitamenter til dannelser af knudepunkter og nærsamfund, er desuden, at prisen på fossilt brændstof er øget væsentligt. Ikke blot som et resultat af OPEC´s ønske om at fastholde høje oliepriser, men også som en konsekvens af differentierede miljøafgifter. Disse afgifter er både et resultatet af FN-aftaler og EU-direktiver, men også af yderligere nationale miljøpolitiske beslutninger i både Sverige, Norge og Danmark. Anvendelsen af alternative brændsler og fremdrifts-former er midt i en vækstperiode. Olie- og bilindustrien er nu delvist medvirkende til denne udvikling – disse tunge interesser har i en vis grad omdirigeret investeringerne henimod vedvarende energiforsyninger (sol-, vind- og vandkraft), biobrændsler (ethanol), og skabelse af mindre miljøbelastende transportmidler. Dette er sket i et tæt samarbejde med FN, EU, OECD, m.m. På det nationale plan har Sverige, Norge og Danmark ønsket at gå forrest med udviklingen af afgiftsstrukturer, der stærkt tilskynder anvendelse af el- og brintkøretøjer samt brug af biobrændsler.

Dette forudsætter blandt andet:

	 internationale miljøaftaler på både FN og EU niveau.

 betydelige samarbejder mellem internationale politiske institutioner og olie- og bilindustrien samt producenter af alternative energiteknologier.

 yderligere introduktion og implementering af nationale miljøafgifter.
Ændring af Personbilens og Lastbilens Roller 

De fleste boligenheder har bil. Men bilen har forandret sig, og den daglige brug af bilen har ændret sig. For det første er bilen – via internationale aftaler mellem FN, EU og bilindustrien – blevet mere energiøkonomisk. Blandt andet fordi nedbremsnings-energien opsamles (og genanvendes via en supplerende elmotor) i nye biler (hybrid-biler), der kører på benzin og diesel. Dertil er der nu kommet gang i både produktionen og anvendelsen af hydrogendrevne biler og elbiler. Offentlige institutioner i Sverige, Norge og Danmark er gået foran og har i stort omfang anskaffet sig hydrogendrevne biler, elbiler, hybridbiler og ethanoldrevne biler til at dække deres egne transportbehov.

Bilen bruges mest i fritiden og mest på mellemlange ture (ca. 100-300 km). På landet er bilen fortsat det mest anvendte persontransportmiddel. På de korte distancer er bilturene specielt i by-områder skiftet ud med cykel og gang. Dette hænger sammen med koncentrationen af mange aktiviteter i mindre knudepunkter. Tilgængelighed og fleksibilitet er blevet øget væsentligt for den kollektive transport. Samkørsel er blevet almindelig på vej til og fra arbejdet, og "car-sharing" er blevet et nemt og bekvemt alternativ. Dette er blevet en reel mulighed for mange på grund af IT – enten via den personlige computer (mobilitets-hjemmesider) eller gennem mobilitetskontorer. IT har i det hele taget gjort det væsentligt nemmere at undgå unødig transport i bil. Bilens computer oplyser løbende bilens fører om vejarbejder, køer, vejrforhold, betaling af kørselsafgifter, og ledige parkeringspladser (som kan reserveres fra bilen). Bilens computer hindrer automatisk, at hastigheder overskrides i specielt byområder, samt at bilen kommer for tæt på andre motoriserede køretøjer med intelligente styringssystemer.

Transport af gods med lastbiler har også ændret karakter i år 2015. Den teknologiske udvikling har medvirket til bedre logistik, bedre kapacitetsudnyttelse. Desuden har mange produkter fået en længere holdbarhed og lavere vægt – der er således sat en vis dematerialiserings-process i gang. Dette har blandt andet betydet, at både antallet af transporter med lastbil og tonkilometer ikke er steget nævneværdigt. Til gengæld er værdien af samme mængde gods blevet større, og dermed er der stadig økonomisk vækst i handelen med varer. På lange distancer (internationalt samt nord-syd i Norge og Sverige) har lastbilen afgivet markedsandele til transport på bane. På de helt korte distancer fragtes det meste gods med små eldrevne varebiler.  

Vejnettet er af en høj standard i alle tre lande. Der er råd til vedligeholdelse, fordi en del af kørselsafgifterne (både nationale og regionale/lokale) omdirigeres til dette formål. Desuden er udgifterne til vejanlæg reduceret væsentligt, efter at kommunikations-teknologien og organiseringen i nærsamfund har fjernet mange trængselsproblemer og unødvendige transporter.

Dette forudsætter blandt andet:

	 internationale miljøaftaler samt samarbejder mellem godstransportaktører. 

 at nationale, regionale og lokale offentlige institutioner selv går foran i brug af miljøvenlige fremdriftsformer, samt at disse myndigheder aktivt arbejder for at fremme en mere miljøorienteret holdning til transport hos det enkelte individ.
Effektive og Fleksible Kollektive Transportsystemer

Et net af spor til eldrevne tog (også højhastighedstog, 200 km/t) er ved at brede sig i det sydlige Skandinavien. Linieføringen Oslo-Göteborg-Malmö er færdig, og via Øresunds-broen og Femer Bælt er der også skabt højhastighedsforbindelse (200 km/t) til Central-europa. I Nordjylland er strækningerne til Frederikshavn og Hirtshals nu også blevet elektrificeret. Toget er et behageligt, hurtigt og billigt alternativ til personbil- og fly-rejser på mellemlange afstande. Et internationalt samarbejde mellem EU, nationer og regioner er på vej til at skabe et sammenhængende, hurtigt og effektivt transeuropæisk banenet til langdistance godstransport. I flere større byer i Norge, Sverige og Danmark er lette, automatiserede og elektriske bybaner ved at blive anlagt eller udvidet. 

Busnettet er blevet udvidet både i byerne og i visse landområder. I særlige tilfælde (på enkelte regionale strækninger har energieffektive buslinier erstattet persontransport med tog – ellers supplerer ekspresbusser på strækninger, hvor der ikke er baneforbindelser. I byerne er de fleste busser hybrid- eller elbusser, og især i de større byer er busnettet blevet udvidet i supplement til udbygningen af spor. Busserne har fået fortrinsret i lyskryds, separate busbaner, og automatisk betaling via kontaktløse kort. Dette har ledt til højere gennemsnitshastigheder og forbedret serviceniveau. På landet er de store busser med lav kapacitetsudnyttelse skiftet ud med minibusser og teletaxier. I øvrigt er taxier ved hjælp af IT blevet en integreret del af det kollektive transportsystem.

Skift mellem tog, bus og andre transportmidler er placeret i knudepunkter. I disse koblingspunkter er transportmidlerne koordineret via IT, så tiderne så ofte som muligt passer sammen ved skift. Desuden er afstandene mellem transportmidlerne gjort så korte som muligt. I byerne kan man som daglig pendler med tog og bus få sat en cykel til rådighed ved transportknudepunkterne. Det er bus- eller baneselskabet, der for et beskedent beløb sørger for opbevaring og vedligeholdelse af cyklen. Denne ordning fungerer fint, fordi cyklen er det hurtigste og mest fleksible transportmiddel i bycentrene.

Dette forudsætter blandt andet:

	 et internationalt offentligt/privat banesamarbejde.

	 forbedrede samarbejder mellem tog- og busdrift.

 at regionale og lokale myndigheder opprioriterer kollektiv transport fremfor biltransport.

Multifunktionelle Havne samt Specialiserede Færger og Skibe

På vandet har transporten af både personer og gods ændret karakter. Fartøjerne er blevet mere energieffektive, og en række typer af emissioner er blevet kraftigt reduceret –specielt efter at EU og de nationale regeringer skærpede miljøkravene og indgik aftaler med rederierne. Kæmpefærgerne er ved at blive skiftet ud med mindre, mere specialiserede og mere energiøkonomiske fartøjer. Dette har i højere grad adskilt persontransport fra godstransport. Således foregår godstransport næsten udelukkende med langsomtgående men meget driftssikre og pålidelige coastere og færger, der ikke kræver ekstraplads til passagerer. Disse transporter har i øvrigt ligesom toget vundet markedsandele fra langdistance transporter med lastbil. Transport af personer, person-biler og mindre varebiler sker med nye kombifærger. På enkelte strækninger, hvor kapacitetsudnyttelsen er særlig høj, tillades stadig persontransport med katamaran hurtigbåde. Brugen af hurtigbåde har toppet. Delvist på grund af stigende priser på brændsel, men også på grund af manglende pålidelighed ved dårligt vejr.

For yderligere at sikre højeffektive overflytninger af gods, med både færger og coastere mellem Sverige, Norge og den jyske halvø, har de tre landes regeringer samt regionerne omkring Skagerrak og Kattegat gennem et tættere samarbejde opbygget de samme typer af havnesystemer. I dette samarbejde er styrkepositioner også blevet udpeget og fordelt mellem havnene. Havnene er multifuntionelle, ved at de, som i de øvrige transport-knudepunkter, indeholder hurtige og effektive skift mellem mange forskellige transport-former – både for personer og gods.

Dette forudsætter blandt andet:

	 internationale miljøaftaler for søtransporter.

 tværnationale og tværregionale havnesamarbejder som fordeler styrkepositioner og optimerer udnyttelsen af transportkorridorer.





Korte og mellemlange ture med fly erstattes i stigende grad af rejser med tog på grund af betydelige afgiftsstigninger på flybrændstof. Dette gælder både for fritids- og forretningsrejser. Både i Sverige, Norge og Danmark betyder dette, at flere mindre lufthavne har måttet lukke. På langdistance – og særligt interkontinentalt – er det høje aktivitetsniveau i flyvningen for alvor blevet problematiseret. Flyindustrien har dog, tilskyndet af internationale politiske organisationer samt aftaler, formået til en vis grad at effektivisere energianvendelsen og reducere udslip af en række miljøskadelige stoffer. Men det er ikke nok – flyets færden i de højere luftlag er et særligt følsomt problem for atmosfæren. Derfor er de overnationale politiske sammenslutninger på vej med yderligere miljøkrav samt aftaler om afgifter.

Dette forudsætter blandt andet:

	 internationale miljøaftaler for flytransport






Mønstret for fritids- og turistrejser har ændret sig – både generelt i Sverige, Norge og Danmark samt mellem de tre lande. Flytransport erstattes i stigende grad af togtransport og bilen anvendes nu primært til regionale og lokale fritids- og turistrejser. 

Først og fremmest er flytransportens miljøskadelige effekter kommet i fokus. Der er sat spørgsmålstegn ved omfanget af flyrejser – specielt de lange flyrejser. Via internationale aftaler er det lykkedes at etablere miljøafgifter på flytransport. Dette har haft konsekvenser for den internationale flyturisme til fjerntliggende mål på andre kontinenter – og til en vis grad også til chartermål i Middelhavsområdet. Men også korte og mellemlange flyrejser er blevet problematiseret på ruter, hvor der eksisterer alternativer, specielt med tog.

I nordisk sammenhæng er grænsehandelen blevet kraftigt reduceret på grund af udjævning af forskelle i afgiftsniveauer mellem Norge, Sverige og Danmark. Dette har resulteret i et kraftigt fald i omfanget af indkøbsrejser mellem landene. Til gengæld stiger omfanget af deciderede fritids- og turistrejser mellem regionerne i de tre lande. Der er således tale om en voksende regional turisme på bekostning af den internationale flyturisme. Denne regionale turisme sker både via tog-, bus- og personbiltransport – med en generel tendens til at anvende tog og bus på lidt længere rejser. Ved rejsemål i Sydeuropa er flytransporter i stigende omfang erstattet af togtransporter (eksempelvis også biltog).

Bilen er godt på vej til fortrinsvis at blive et fritidstransportmiddel – specielt for beboere i byerne. I det daglige er det for mange mennesker mest praktisk at lade bilen stå hjemme i forbindelse med transport til arbejde og indkøb. I stedet bruges den kollektive trafik samt cykel og gang. Bilen bruges mere til fritidsaktiviteter som eksempelvis besøg hos familie og venner.

Dette forudsætter blandt andet:

	 internationale miljøaftaler for flyturisme.













2.2.2 Transportmiljø 2015 
– Hvilke konsekvenser har scenariet? 





	Trendscenarie 2015	Normativt Scenarie 2040	Transportmiljø 2015
Energi-anvendelse	+ 30-40%, omtrent svar-ende til den økonomiske vækst	Kraftig reduktion til 1/3 af1995-niveauMeget begrænset brug af fossile brændslerNæsten udelukkende brug af alternative brændsler samt vedvarende energi	Samlet set stabiliseres energianvendelsen Fald i anvendelse af fossile brændslerStigning i anvendelse af alternative brændsler samt vedvarende energi
Emissioner	Stigning i CO2-emission, svarende til stigning i energianvendelseFald i emissioner af CO, NOx, SOx og partikler	80-90% fald i CO2-emission i forhold til 199090-95% fald i emissioner af CO, NOx, SOx og partikler i forhold til 1990	ca. 10-20% fald i CO2-emission i forhold til 1990Yderligere fald i emission-er af CO, NOx, SOx og par-tikler i forhold til 1990
Transport-arbejde	Samlet stigning i både per-sonkilometer og tonkilo-meter svarende til, eller overstigende, den økono-miske vækstStigning i personkilometer med bil, lastbil og flyStigning i tonkilometer med lastbil og fly	Samlet fald i det totale transportarbejdeStort fald i person- og tonkilometer med flyStort fald i tonkilometer med lastbilStigning i personkilometer med tog og bus	Samlet vækst ophører for både personkilometer og tonkilometer Fald i personkilometer med bil og flyFald i tonkilometer med lastbil og flyStigning i personkilometer med tog og busStigning i tonkilometer med tog og færge/skib
Andre indikatorer	Små forbedringer af trafik-sikkerhedStigning i arealforbrug til vejnet, parkering og lufthavne	Mærkbare støjreduktioner. Væsentlige forbedringer af trafiksikkerhedSamlet reduktion i areal-forbrug til lufthavne og vejnetStigning i arealforbrug til banetransport	Minimale støjreduktioner. Mærkbare forbedringer af trafiksikkerhedStatus quo arealforbrug til vejnet (evt lille stigning)Samlet reduktion i areal-forbrug til lufthavneStigning i arealforbrug til banetransport
Tabel 1. Konsekvenser for transportmiljøindikatorer

Konsekvenser for Transportformer, Infrastrukturer og Transportkorridorer

For alle transportformerne gælder, at der i Transportmiljø 2015 i højere grad udvikles og anvendes mere energi- og udslipsøkonomiske køretøjer. Dertil udvikles IT hos alle transportformer i dette scenarie med henblik på yderligere at forbedre kapacitets-udnyttelse, spare tid, penge samt omfang af transport. Disse tiltag får kun effekt, hvis myndigheder på både international, national, regional og lokal plan supplerer "tekniske fix" løsninger med de miljøpolitiske og planmæssige tiltag, der er beskrevet ovenfor.

	Trendscenarie 2015	Normativt Scenarie 2040	Transportmiljø 2015
Personbil	Standard:-Større motorer, hvilket op-hæver effekten af forbedret brændsstoføkonomi-IT-udviklingAnvendelse:-Samlet set mere transport-Flere ture, både korte og lange 	Standard:-Næsten udelukkende el- og hybridbiler (alt. brændstof)Anvendelse:-Samlet set væsentlig mindre transport -Mest brugt til fritid-Samkørsel og "car-sharing"	Standard:-Mærkbar stigning i el- og hybridbilerAnvendelse:-Samlet set mindre transport -Mindre brugt på korte distancer-Mere brugt til fritid-Samkørsel og "car-sharing"
Lastbil + varevogne	Standard:-Større motorer, hvilket op-hæver effekten af forbedret brændsstoføkonomi-IT-udviklingAnvendelse:-Samlet set mere transport-Flere ture, både korte og lange-Forbedret logistik og kapa-citetsudnyttelse	Standard:-Eldrevne varebilerAnvendelse:-Samlet set væsentlig mindre transport-Mest brugt på korte distan-cer, langt mindre på lange distancer-Kraftigt forbedret logistik	Standard:-Omstilling til eldrevne varebiler Anvendelse:-Samlet set lidt mindre transport-Mest brugt på korte distan-cer, lidt mindre på lange distancer-Forbedret logistik
Tog	Standard:-Højhastighedstog med øget energiforbrug, udslip af CO2 samt støjgener Anvendelse:-Faldende markedsandele, både for person- og gods-transport	Standard:-Højhastighedstog (200 km/t) kun på vedvarende energiforsyning-Sportransport i mange større byer Anvendelse:-Betydelige markedsandele, både for person- og gods-transport-Kraftig stigning på mellem- og langdistance-Nemme og bekvemme skift til andre transportformer, i-sær bus, færge/skib og cykel	Standard:-Højhastighedstog (200 km/t), omstilling til ved-varende energiforsyning-Sportransport i flere større byer Anvendelse:-Stigende markedsandele, både for person- og gods-transport-Mindre stigning på mellem- og langdistance-Nemmere skift til andre transportformer, især bus, færge/skib og cykel
Bus	Standard:-Større motorer, hvilket op-hæver effekten af forbedret brændsstoføkonomiAnvendelse:-Faldende markedsandele, falder bort i mange land-områder	Standard:-Næsten udelukkende el- og hybridbusser-Servicebusser og teletaxierAnvendelse:-Betydelige markedsandele, både på korte og lange dis-tancer-Hurtige og fleksible-Nemme og bekvemme skift til andre transportformer, især tog, færge/skib og cykel	Standard:-Stigning i antallet af el- og hybridbusser-Servicebusser og teletaxierAnvendelse:-Stigende markedsandele, både på korte og lange dis-tancer-Hurtigere og mere fleksible-Nemmere skift til andre transportformer, især tog, færge/skib og cykel
Tabel 2. Konsekvenser for transportformer, infrastrukturer og transportkorridorer. Fortsættes på næste side.
	Trendscenarie 2015	Normativt Scenarie 2040	Transportmiljø 2015
Færge(Se også kapitel 3 om færge-transport)	Standard:-Lille fald i antal af kæmpe-færger-Flere hurtigfærger med højt energiforbrug samt udslipAnvendelse:-Faldende markedsandele for de store færger-Stigende markedsandele for hurtigfærger	Standard:-Flere mindre færger til henholdsvis person- og godstransport-Meget begrænset brug af fossile brændsler-Kun langsomtgående godsfærger-Ingen hurtigfærgerAnvendelse:-Større markedsandele-Småøer prioriteres -Nemme og bekvemme skift til andre transportformer, især tog, bus og cykel	Standard:-Mindre færger udvikles til henholdsvis person- og godstransport-Flere langsomtgående godsfærger-Få hurtigfærger underlagt miljørestriktionerAnvendelse:-Først faldende, derefter stigende markedsandele-Småøer prioriteres -Nemmere skift til andre transportformer, især tog, bus og cykel
Lastfartøj/ skib	Standard:-Hurtigtgående skibe med højt energiforbrug samt ud-slipAnvendelse:-Svagt stigende markeds-andele	Standard:-Langsomtgående og lette skibe-Meget begrænset brug af fossile brændslerAnvendelse:-Større markedsandele -Nemme og bekvemme skift til andre transportformer	Standard:-Langsomtgående og lette skibeAnvendelse:-Kraftigt stigende markeds-andele-Nemme og bekvemme skift til andre transportformer
Fly/luft	Standard:-Hurtige jetfly, supersoniskeAnvendelse:-Status quo på indenrigs i Danmark, stigning på inden-rigs i Norge og Sverige	Standard:-Meget differentieret udbud-luftskibe til visse typer af fragt og turistrejserAnvendelse:-Generelt et betydelig fald i alle typer flyrejser	Standard:-Mere differentieret udbudAnvendelse:-Mindre indenrigs i alle tre lande-Færre langdistance turist-rejser
Cykel + Gang	Standard:-Lettere cyklerAnvendelse:-Faldende markedsandele	Standard:-Superlette cykler, eldrevne hjælpemotorerAnvendelse:-Betydelige markedsandele i byer	Standard:-Lettere cykler, eldrevne hjælpemotorerAnvendelse:-Stigende markedsandele, især i byer
















	Trendscenarie 2015	Normativt Scenarie 2040	Transportmiljø 2015
Infrastruk-turer og transport-korridorer	Standard:-Forbindelse over Øresund-Femer Bælt forbindelse-Højhastighedsspor Oslo-KBH-Spor nedlagt Aalborg-Frederikshavn-Betydelig vejudbygning-Udbygning af lufthavne-Havne taber markedsandeleAnvendelse:-Mere på vejene og i luften, -Mindre på spor	Standard:-Netværk af transportknude-punkter i flere "klasser"-Forbindelse over Øresund-Femer Bælt forbindelse-Højhastighedsspor i store dele af Sydskandinavien -Separat godsspornet udbyg-get i hele Europa-Banenet udbygget i Sverige og Norge (især Nordnorge) -Bybaner i alle større byer-Vejnet med høj standard, ingen udbygning-Ingen udbygninger af luft-havne, mange mindre luft-havne nedlagt-Havnene er multifunktion-elle og meget fleksible-Omfattende cykel-stinet i alle byer, omfattende regionale cykelruterAnvendelse:-betydelitg mindre på vejene og i luften-Betydelig anvendelse af spor- og vandveje -Hurtige og effektive skift mellem transportformer, især mellem kollektive transportsystemer	Standard:-Udbygning af transport-knudepunkter -Forbindelse over Øresund-Femer Bælt forbindelse-Højhastighedsspor: Oslo-KBH-Tyskland. Frederikshavn-Tyskland også påbegyndt-Separat godsspornet udbyg-ges over hele Europa-Udbygning af almindeligt (regionalt) banenet i Sverige og Norge (især mod Nord-norge) -Bybaner anlægges og ud-bygges i større byer-Vejnet med høj standard, men ingen væsentlige ud-bygninger-Ingen væsentlige udbyg-ninger af større lufthavne, nedlæggelse af flere mindre lufthavne-Havnene gøres multifunk-tionelle og meget mere flek-sible-Kraftig udbygning af cykel-stinet i byerneAnvendelse:-Mindre eller status quo på vejene, mindre i luften-Betydelig øget anvendelse på spor og til søs -Hurtige og effektive skift mellem transportformer, især mellem kollektive transportsystemer
Tabel 2. Konsekvenser for transportformer, infrastrukturer og transportkorridorer. Fortsat fra forrige side.

Konsekvenser for Økonomiske og Social-kulturelle Forhold 

Hvilke økonomiske og social-kulturelle konsekvenser har scenariet – beskrevet i kvali-tative termer? Det vil dette afsnit forsøge at give et generelt billede af.

Dette projekt tager som nævnt udgangspunkt i miljømæssig bæredygtighed. Men det er også hensigten i grove træk at påpege, hvilke implikationer anvendelsen af dette udgangspunkt har både økonomisk og socialt-kulturelt. Dermed opstår en bedre mulighed for at forstå det normative scenarie i en bredere sammenhæng – både nationalt og regionalt i Norge, Sverige og Danmark. Der anvendes ikke specifikt angivne indikatorer – i stedet gives herunder et kvalitativt beskrevet bud på, hvordan transport-miljø scenariet er tænkt ind i den økonomiske og social-kulturelle udvikling.

Den økonomiske udvikling er fortsat på trods af det ændrede transportmønster og den ændrede transportadfærd. Samfundet sparer udgifter til unødig transport samt nyanlæg og vedligeholdelse af vejnettet. Til gengæld kanaliseres større summer over i de kollektive transportsystemer – men disse systemer har blandt andet ved hjælp af teknologien samt miljøpolitiske beslutninger fået bedre konkurrencevilkår og evner i højere grad selv at oppebære driften. Virksomhedernes konkurrenceevne er blevet forbedret. En betydelig faktor er, at konkurrenternes ansatte i Sydeuropa, Østeuropa og Asien har krævet relativt større lønstigninger. Men virksomhederne nyder også godt af den, bogstaveligt talt, grænseoverskridende fleksibilitet i både arbejdsstyrken og arbejdspladserne, som for alvor er blevet mulig med opbyggelsen af netværks-organisationer, knudepunkter og telekontorer. Desuden er selve miljøindustrien midt i en vækstperiode – og her har både Sverige, Norge og Danmark været med helt fremme fra starten. Næringslivet har i de hele taget formået at satse mere på kvalitet end kvantitet –tilskyndet af internationale miljøpolitiske beslutninger og aftaler.

Udviklingen af de mange nye nærmiljøer rundt omkring har medvirket til at skabe grundlag for tættere sociale fællesskaber – baseret på et mix af geografisk nærhed og virtuel nærhed til aktiviteter. Byerne er blevet langt mere behagelige at opholde sig i, og nu bruges der ikke så megen tid (og så mange penge) på at sidde i bilkøer, pendle, købe ind og køre efter både offentlige og private ydelser. Aktiviteterne er tæt på den enkelte enten rent fysisk eller via virtuelle netværk. Hjemmearbejde er en attraktiv løsning for mange – men ikke hele tiden. Der er også et behov for samvær med kollegaerne. Derfor arbejder mange kun hjemme i cirka halvdelen af tiden, og atter andre arbejder i telekontorer ikke langt fra hjemmet. 

Nedgangen i antallet og omfanget af transporter til arbejde og indkøb har givet mere tid til familien – og mere fritid. Også i fritiden er transportadfærden ændret. På korte distancer til sportsaktiviteter og rekreative formål er det ofte mest oplagt at tage cyklen – ikke bare fordi det er det mest praktiske, men også fordi det er både trygt og sundt at færdes på cykel. Bilen bruges naturligvis også, men mest til fritidsture på mellem-distance. Ellers bruges bus og tog flittigt. Især fordi det både er hurtigt, effektivt og fleksibelt – men også fordi serviceniveauet i øvrigt er højt.












2.3 Trafikmiljø 2015 i Forhold til Regional Politik og Planlægning





Hvilke overordnede regionale strategier kan bidrage til at skabe en miljømæssig bære-dygtig transportsektor? Diskussioner og handlinger kan tage udgangspunkt i forbindelse med følgende spørgsmål:

 Hvordan kan man via en aktiv politik og planlægning fremme dannelse af nærmiljøer og knudepunkter? Hvilken langsigtet indsats skal til, for at offentlige myndigheder og private virksomheder arbejder tæt sammen for at skabe de mest effektive og miljøvenlige netværksløsninger samt reducere behovet for transport?

 Hvordan kan man etablere en langsigtet lokaliseringspolitik og transportpolitik, som i langt højere grad kombinerer arealudlæg og kollektiv transport med nærringslivspolitik, boligpolitik samt politik for både offentlig og privat service – med henblik på at reducere både transportbehovet og transportens miljøskadelige effekter? Hvilke transportskabende aktiviteter skal anbringes i knudepunkter?

 Hvordan opprioriteres kollektiv transport samt transport på cykel eller til fods i et langt større omfang? 

 Hvordan forbedres samarbejder mellem kollektive transportformer samt cykel og bil? Hvordan forbedres intermodalitet, som fremmer brugen af kollektiv transport?

 Hvordan gennemføres restriktioner for biltrafik, særligt på strækninger med reelle alternativer (det vil sige kollektiv transport samt cykel og gang)?

	 Hvordan kan tværnationale og tværregionale havnesamarbejder fordele styrke-positioner og optimere udnyttelsen af søtransportkorridorer? Hvordan fremmes dannelsen af effektive transportknudepunkter i havneområder – specielt i havne der indgår i transportkorridorer af national og international betydning?

 Regionalt turistsamarbejde – hvordan forbedres intermodalitet og komfort for regionale turistrejser med kollektive transportmidler?
2.3.2 Hvilke Konkrete Initiativer og Projekter?

Hvilke konkrete regionale initiativer og projekter kan bidrage til at skabe en miljø-mæssig bæredygtig transportsektor? Diskussioner og handlinger kan tage udgangspunkt i forbindelse med følgende spørgsmål:​[8]​

 Hvordan kan man i den regionale planlægning præcisere retningslinier for hensynet til transport i arealanvendelsen og byudviklingen – med henblik på at reducere transportbehovet (særligt på veje) samt de negative miljøeffekter af transport? Kan man eksempelvis påpege, at lokalisering af arbejdspladser og boliger i højere grad skal støtte op om den kollektive transportinfrastruktur?

 Hvordan kan man i forbindelse med planlægning af transportinfrastrukturer, arealanvendelse og byudvikling indarbejde "Transport Demand Management (TDM)" principper?

 Hvilken kortlægning af regionale transportmønstre er der brug for? Hvordan kan denne kortlægning understøtte en bedre kollektiv transport?

Hvordan kan nye arealudlæg til transportinfrastrukturer konsekvensvurderes i forhold til både miljø og økonomi/effektivitet? Hvordan offentliggøres disse?

 Hvordan kan mobilitetskontorer med fagligt kvalificeret personale bedst muligt hjælpe virksomheder, institutioner og borgere til at finde både effektive og mere miljøvenlige transportløsninger? Eksempelvis via udarbejdelse af miljøvenlige mobilitetsplaner eller pendlerplaner for virksomheder?

 Hvordan kan man gennemføre forsøg med "road pricing", "bom-penge", miljø-zoner, parkeringspolitik, "Park-and-ride", "Kiss-and-ride", "Car-sharing", m.m.? Hvordan bruges afgiftsindtægter bedst muligt på alternative og mere miljørigtige transportløsninger? Hvordan synliggøres dette overfor transportbrugerne?

 Hvordan kan offentlige institutioner vise vejen ved bevidst brug af alternative brændsler – både i forbindelse med eget transportforbrug og som væsentlige aktører indenfor den kollektive transport? Hvordan kan offentlige institutioner også afprøve andre miljøorienterede initiativer for både pendling og tjenesterejser (eksempelvis cyklistprojekter)?

 Hvilke rekreative regionale cykelruter skal udbygges? Hvordan?

 Hvordan kan man gennemføre et turistfremstød for cykelferier?

 Hvordan gennemføres kampagner for en mere miljørigtig trafikantadfærd samt informationskampagner om transportens miljøkonsekvenser – altså en samlet målrettet informations- og markedsføringsindsats?
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^1	  Et yderligere, men også særdeles centralt, argument for dette er spørgsmålet om adgang til data – for en række faktorers vedkommende forefindes kun nationale data.
^2	  Dog inklusive en række teknologiske forbedringer.
^3	  Dette er fastslået udfra målinger af luftindholdet i grøndlandske samt antarktiske iskerneboringer. Det nuværende rekordhøje indhold af CO2 i troposfæren, over 360 ppmv (det førindustrielle niveau var ca. 280 ppmv), er i langt overvejende grad opstået i løbet af det 20. århundrede, og her tillægges menneskets hastigt accelererende udledning af CO2 en afgørende betydning.
^4	  Se kapitel 1.
^5	  Se Tengström, 1999.
^6	  Præsentation ved konferencen Future Urban Transport, 29-31/3-2000 i Göteborg. Se www.wri.org/wri. Se også Scientific American, Marts 1998, og Observer no.217/218 1999 – her antages vendepunktet i olieproduktionen at ligge 2008-2009.
^7	  Trafikministeriet (1999).
^8	  Udover at være inspireret af ovenstående scenarie beskrivelse er dette afsnit også inspireret af Nielsen (1998).
